DEUTSCHES REICH 




AUSGEGEBEN Am 
9. DEZEMBER 1938 



REICHSPATENTAMT 

PATE NTS C H RI FT 

M 668783 

KLASSE 63 c GRUPPE 47 

T 48239 HI63 c 

Tag der Bekannttnachung fiber die Erteilung des Patents: 17. November 1938 



5)ipt-3llig. Walter Kahmann inWismar, MeckL, 
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Triebwagen- und Waggonfabrik Wismar Akt.-Ges. inWismar, MeckL 
Drei- oder mehrachsiger StraBenlastwagenanhanger 
Zusatz zum Patent 649394 

Patentiert im Deutschen Reiche vom 23. Februar 1937 ab 
Das Hauptpatent hat angefangen am 30. Oktober 1935. 



Im Patent 649 394 ist ein drei- oder mehr- 
achsiger Anhanger beschrieben, dessen hintere 
beade Adisen in einem Drehgestell zusanv 
mengefaBt sind. Die dort beschriebene An- 
5 ordnung bezweckt eine derartige Einsteilung 
der beiden hinteren Achsen in Kurven, daB 
ein Radieren der Hinterrader verhutet wird> 
In dieser Anordnung ist jedoch begrundetj 
daB die Hinterachsen nicht in der Spur der 

10 Vorderachse des Wagens folgen, sondern viel- 
mehr innerhalb der letzteren laufen, d.h. die 
Spur der Hinterachsen liegt nach dem Mittel- 
punkt der Krummung zu. Fur manche Falle, 
kleine Kurvenhalbmesser, enge StraBen, lange 

15 Fahrzeuge, ist dieses wegen der dann bean- 
spruchten unverhaltnismaBig groBen StraBen- 
obernache von Nachteil. 

Gemafl derErnndungwerden mitednfachsten. 
Mitteln die Hinterachsen gezwungen, der Spur 

ao der Vorderachsen zu folgen. Die Einrichtung 
ermoglicht es dabei, durch geringe Anderun- 
gen in der Wahl der Hebelverhaltnisse die 
Einstellimg der Hinterachsen wahlweise nach 
einer der beiden nachstehend beschriebenen 



Arten zu erreichen, je nachdem die Betriebs- as 
verhaltnisse, unter dencn der betreffende 
Wagen lauft, es erfordern: 

a) Die Hinterachsen folgen in der Kurve 
genau der Spur der Vorderachse. Bekn Aus- 
lauf aus der Kurve in die Gerade laufen in 30 
diesem Falle die Hinterachsen urn ein ge- 
ringes nach auBen uber die Spur der Vorder- 
achsen hinaus, bevor sie in die Gerade wieder 
einspuren. Dieses ist nicht immer ^rwiinscht. 
Man kann daher " 35 

b) erreichen, daB zwar die Hinterachsen 
der Spur der Vorderachse nicht ganz genau 
folgen und daB vielmehr die Spur der Hinter- 
achsen geringfiigig innerhalb derjenigen der 
Vorderachsen liegt. Beim tJbergang von Kur- 40 
ven in die Gerade jedoch kommt in diesem 
Falle die Spur der Hinterachsen praktisch 
dort in die. Spur der Vorderachse hinein, wo 
sich fiir letztere der Ubergang von der Kurve 

in die Gerade befindet. 45 

Gegeniiber dem Zustand ohne Selbstspur- 
eanrichtung und auch gegeniiber Fall a ist 
dieses ein groBer Vorteil. Der Fahrer weiB 
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mit Sicherheit, daB die Hinterachsen seines 
Fahrzeuges so. folgen, daB sie nach der Ein- 
lenkung in die Gerade ebenfalls in die Geiade 
. einlaufen, ohne dazu noch eines grdfieren 

5 Weges zu bediirfen. Dies ist besonders wichti>£ 
beim Einfahren in enge Torwege aus der- 
IQrununvmg. 

In Abb. i sind die Spuren bei den verschie- 
denen Fallen schematisch dargestellt Ohne 

10 Selbstspuremrichtung beschreiben die. Hinter- 
achsen, wie auch die Hinterachse jedes zwei- 
achsigen Wagens mit knkbarer Vorder : und 
fester Hinterachse, beim ttbergang aus der 
Kurve in die Gerade eine sog. Schleppkurve 

15 (Traktrix), deren Kennzeichen es 1st, daB sie 
zuerst raschj dann immer langsamer sich der 
LeitUnie, auf der die Vorderachse sich bewegt, 
zu nahert. Das ist aber gerade bei kleinen 
Kurven und langen Fahrzeugen der Haupt- 

ao nachteil, der gemaB der Ernndimg vermieden 
wird. 

Es sind zwar scbon Sdbstspureinrichtungen 
fur drei- oder mehrachsige Fahrzeuge be- 
kannt, . Allen diesen haftet aber der groBe 

25 . Nachteil an, daB sie verhaltnismaBig vielteilig 
sind und empfindliche Bauteile, wie Zahn- 
rader usw., besitzen, so daB die damit ausge- 
riisteten Wagen in der Beschaffung teuer und 
im Betrieb empfindlich und schwierig zu unter- 

30 halten sind. Auf die diesbeziiglichen Verhalt- 
nisse ist in der Beschreibung zum Haupt- 
patent bereits naher eingegangen. 

In Abb. 2 ist die Mordnung gemaB der 
Erfindung schematisch dargestellt. Wagen- 

35 kasten^l ist vorn durch LenkachseB, hinten 
durch l^nkdrehgestellCgefuhrt. LenkgestellC 
bat eine hintere, im Drehgestellrahmen D feste 

. r AchseE und eane vordere, im DrehgesteUV 
rahmenD drehbare Achse/ 7 , die durch eine 

40 Deichsel G gefiihrt. wird. Drehgestell C ist 
um M gegeniiber Wagenkasten./! schwenkbar. 
. In Langsmitte von A vor Drehgestell C ist ein 
Winkelhebel / so gelagert, daB an seinem 
einen Arm /< das freie Ende der Deichsel G, 

45 die zum Ausgleich von Langenanderungen 
ausziehbar ist, drehbar gelagert ist, wahrend 
der andere ArmZ. durch eine StangeiW mit 
einem PunktW an einem ! Hebelarma des 
Drehgestells verbunden ist. Bei der Fahrt in 

50 der Geraden steht der Arm/C des Winkel- 
hebels/ auf Wagenlangsmitte und fiihrt das 
hintere Drehgestell gleichfalls auf Mitte. Fiihrt 
der Wagenkasten^4 jedoch gegeniiber dem 
Drehgestell C eine Schwenkung aus, und zwar 

55 urn //, so verstellt sich der Winkelhebel / so, 
daB der Anlenkpunkt der Fuhrungsdeichsel G 
aus Wagenlangsmitte verschoben und nach 



der Aufienseite der Kurve verlegt wird. Je 
nach dem Grade der Abweidmng in Ab- 
hangigkeit vom Ausschlag des Drehgestells, 60 
man durch geeignete Wahl der Hebelver- 
. in der Hand hat, kann man die 
der von den Hinterachsen beschrie- . 
:«2uncu Kurve verandern und damit das Spuren 

Hinterachsen nach Wunsch beeinftussen 65 
gemaB den pben gemachten Ausfuhrungen. 

In Abb. 3. ist der Wagen in der Kurve dar- 
gestellt. Zum Vergleicn ist die Stellung eines 
Wagens ohne Selbstspuremrichtung hinein- 
punktiert. Bemerkenswert rist, daB die War- 70 
kungsweise der Einrichtung volHg unab- 
hangig vom Ausschlag der Vorderachse ist. 
Dies ist von Wichtigkeit beim scharfen Ab- . 
lenken aus dem Stand dicht neben Gegenstan- 
den (Gebauden, Laternen usw.), die daher 75 
auch riann nicht gefahrdet werden. 

Die oben beschriebene Einrichtung laBt 
sich mit denselben Vorteilen anwenden bei 
drei- oder mehrachsigen Zugwagen oder An- 
hangern oder auch bei Sattelschleppern mit 80 
hinterem Achsenpaar. ■ 

Patent an sputi che : 

1. Drei- oder mehrachsiger StraBen- 85 
lastwagenanhanger nach Patent 649 394* 
dadurch gekennzeichnet, daB die Fuh- 
rungsdeichsel (0) der Lenkachse (F) des 
Hinterachsgestells (C) mit ihrem freien 
Ende bei Eintritt einer Drehung des 9° 
Wagenkastens (A), gegeniiber dem Hinter- 

. achsgestell (C) aus der Wagenlangsmitte 
nach der AuBenseite der Kurve gefuhrt 
wird, wbdurch die spurende Einstellung 
der . Hinterachsen zu den Vorderachsen 95 
erfolgt, 

2. Drei- oder mehrachsiger StraBenlastr 
wagenanhanger nach Anspruch 1, dadurch 
gekenhzeichnet, daB die Fuhrungsdeichsel 
(G) mit ihrem freien Ende an einem Arm 100 
(/() eines im Untergestell des Anhangers 
auf Langsmitte drehbar gelagertenWinkel- 
hebels (/) • dreh- und langsverschiebbar 

. befestigt ist, so daB der Winkelhebel (/) 
iiber eine an seinem anderen Arm (L) 105 
angreifende Stange (JM)> deren freies Ende 
an einem Hebelarm (0) des Hinterachs- . 
gestells (C) angreift, bei Schwenkung des 
Wagenkastens (A) gegeniiber dem Hinter- 
achsgestell (C) die zur ganz oder an- no 
nahernd spurenden Einstellung der Hkiter- 
achsen notwendige Fuhrung der Deichsel 
(G) aus Wagenlangsmitte nach der AuBen- 
seite der Kurve zu bewirkt.. 
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